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El versátil Bell AH-1 fue el 
primer helicóptero de 
ataque del mundo. 


Empleado en combate en 


Vietnam y durante la 
operación Desert Storm, 
se ha desarrollado de 
forma continua durante 
más de treinta años. 


UANDO UNA ESCUADRA TRAP (Tactical 
ecovery of Aircraft Personnel, es 

ir recuperación táctica de personal 

de vuelo) salvó a un piloto de F-16 
abatido en territorio servio en Bosnia en 
junio de 1995, los Marines protegieron la 
operación de rescate con una pareja de 
helicópteros de ataque Bell AH-1 SuperCobra, 
armados hasta los dientes y conocidos como 
“Whiskey Cobra”. El AH-1 puede despegar 
desde la cubierta de vuelo de un buque de 
asalto anfibio como el Kearsarge, volar 300 
km en territorio enemigo a ras del suelo para 
evitar ser descubierto, y caer por sorpresa 
atacando un blanco con fuego de cañones, 
misiles y cohetes. Los críticos del AH-1W 
afirman que el SuperCobra es un instrumento: 
bélico anticuado, superado por el McDonnell 


Douglas AH-64 ; 
o por el Eurocopter 

PAH-2 Tiger franco-alemán. Consideran al 
Cobra una reliquia de la época de Vietnam; 
sin embargo, están equivocados. El AH-1W 
SuperCobra, propulsado por dos turbinas 
General Electric 1700. GE-401 de 1342 kW 
(que accionan el rotor principal de dos palas 
de 14,63 m) no es precisamente un manso 
corderito. Sus motores proporcionan un 
incremento de potencia del 65 % respecto de 


AH-1 HUEYCOBRA 


una demostración 
de que el concepto 
“cañonero volante 


e o AR 
E Gracias a su planta 
bimotora, el AH-1J 


más potente que el 
` AH-1G del Ejército, 


vietcong. 


El Cobra presenta una 
sección frontal exigua 
que hace difícil su 
localización, tanto 
visualmente como 
con el radar. 


SeaCobra era un medio 


i capaz de golpear más 
duramente al enemigo 


las versiones precedentes. Los dos miembros 
de la tripulación, el piloto en el asiento trasero 
y el artillero delante, ocupan un confortable 
habitáculo en tándem de alta tecnología y 
protegido por blindaje. El armamento en 
dotación del AH-1W está constituido por un 
cañón de 20 mm M-197 con 750 proyectiles 
(que tira ráfagas limitadas a 16 disparos cada 
vez) instalado en una torreta bajo la proa. El 
SuperCobra puede transportar 998 kg de 
contenedores para armas, comprendiendo 
misiles contracarro BGM-71 TOW (Tube 
launched, Optically tracked, Wire guided: 
con tubo de lanzamiento, filoguiado con 
línea de mira óptica) o AGM-114 Hellfire, 
Minigun XM-18, o contenedores XM-159 para 
19 cohetes Hydra de 70 mm, situados en 
cuatro pilones subalares. El AH-1W además 
puede llevar misiles aire-aire AlM-9L 
Sidewinder o contrarradar AGM-122A 
Sidearm. Cualquier adversario que decida 
cerrar el paso a este “carro de combate 
volante” debería pensarlo dos veces. Cuando 
se lanza un TOW, un sensor sigue una fuente 
luminosa de xenón situada en la cola del misil. 
El artillero, en el asiento delantero, debe sólo 
mantener su colimador en el blanco. Un 
ordenador en el lanzador corrige cualquier 


desviación del misil 
mediante dos cables 
muy delgados que se 
desenrollan en vuelo. Probado 
por primera vez en combate para dar apoyo 
a la Fuerza multinacional de la ONU en Kuwait, 
el “Whiskey Cobra” demostró que el Cuerpo 
de Marines y Bell habían concebido, proyectado, 
construido y puesto en acción a un vencedor. 
Los AH-1W SuperCobra han proporcionado 
también , en 1992-93, apoyo a los Marines 
estadounidenses y a las Fuerzas de la ONU 
durante las operaciones de intervención en 
Somalia. 


EL AH-1VV EN servicio 

Los Marines tienen en dotación 160 
SuperCobra y prevén adquirir otros 70 a un 
ritmo de 12 al año. El AH-1W está además en 
servicio con las fuerzas armadas de Taiwán y 
Turquía; una versión llamada Venom ha sido 
ofrecida sin éxito al British Army. La última 
versión del Cobra debe sus orígenes a los 
esfuerzos realizados hace 25 años por el US 
Army para el desarrollo de un primer 
verdadero helicóptero armado. A principios 
de 1962, el Tactical Requirements Mobility 
Board (comité para los requisitos de movilidad 
táctica) del US Army redactó un informe que 
constituyó la primera aprobación para el 
empleo de helicópteros armados de escolta 
en el ámbito de la guerra aérea moderna. En 
1965, el US Army puso a punto los requisitos 
para su Advanced Aerial Fire Support System 
(AAFSS, sistema aéreo avanzado de apoyo de 


Los rivales 


A 129 MANGUSTA 

El Mangusta del Esercito Italiano es mucho más 
liviano y no tan veloz como el actual AH-1W 
SuperCobra, pero es fruto de un proyecto 

| conceptualmente similar y un adversario 


temible sobre los modernos campos de batalla. 


WESTLAND LYNX 

El Lynx es un helicóptero armado de 
empleo general que, a diferencia del 
Cobra, puede ser también un excelente 
explorador; sin embargo, el British Army 


f necesita un verdadero helicóptero de 
ataque para el campo de batalia y pronto 
adoptará el veloz y potente Apache. 

i 


DATOS TÉCNICOS 


6990kg 
MÁXIMO AL 
DESPEGUE 


4627 kg 
EN VACÍO 


VELOCIDAD DE COMBATE 
Gracias a sus dos potentes motores, el 
AH-1W es bastante más veloz que el Lynx 
o el Mangusta. Tiene una ventaja de 
casi el 10% en la velocidad. 


PESO MAXIMO 
Con una carga bélica típica constituida por 
cañones y cohetes, el AH-1W SuperCobra 
es mucho más pesado que el Mangusta 
y el Lynx. 


CARGA DE COMBUSTIBLE 
Aunque raramente aprovecha esta 


® VELOCIDAD ASCENSIONAL 
El AH-1W SuperCobra y el Lynx tienen 
velocidades de subida similares, mientras que 
la del italiano Mangusta es bastante inferior. 


en combate 41 días 
y ninguno se perdió en 
acción. 


(9) 


ROS DE ATAQUE 


fuego). Como aeronave AAFSS provisional, 
el ejército eligió la máquina de Bell, el Model 
209, con un fuselaje delgado y ahusado y una 
tripulación de dos hombres. El Model 209 


disponía de un solo motor 
a turbina T53-L-11 de 1 115 
CV y utilizaba numerosos 
componentes del robusto 


El familiar UH-1 
Huey (en primer 
plano) inspiró 


AH-1W SuperCobra 


capacidad, el AH-1W puede doblar su carga 
de combustible gracias a tanques externos. 


la mayor parte 
de las 
características 
del proyecto: 
inicial del Cobra. 


| 
| 


e 
TECHO 
El techo en vuelo estacionario en efecto 
suelo de 4500 m del AH-1W se reduce a tan 
sólo menos de 1 000 m fuera 
del efecto suelo. 


CARGA BÉLICA 
Tanto el Mangusta como el AH-1W llevan 
una carga bélica mayor y más variada que el 
Lynx, que emplea sólo misiles contracarro. 


UH-1 Iroquois, el famoso “Huey”. 
Un prototipo voló por primera 
vez el 7 de septiembre de 1965 
y fue designado AH-1G. El sufijo 
“G”, al no ser una de las primeras 
letras del alfabeto, inducía a creer 
erróneamente que el nuevo helicóptero de 


El guerrero USMC 
en la operación 


Desert Storm 


BELL AH-11 SUPERCOBRA 


De los cinco squadron de AH-1W presentes en el golfo 
Arábigo, tres operaban desde tierra y dos desde buques. 
El momento de gloria del SuperCobra fue la batalla por el 
aeropuerto de Al Jaber, en la que destruyeron 60 carros de 
combate iraquíes. Durante la operación Desert Storm, los 
Cobra lanzaron por primera vez misiles Hellfire. 


CAÑÓN 

El cañón de tres tubos M 197 
de 20 mm, alojado en la 
torreta General Electric bajo 
la proa dispara proyectiles 
mejorados de 20 mm HEI 
(incendiarios de alto 
explosivo) de la serie M50, a 
una cadencia de 675 por 
minuto y un alcance de casi 
3 km. 


ataque era una versión del “Huey” estándar. 
Más de 1 200 Cobra fueron entregados a 
unidades del US Army y de la National Guard. 
El AH-1G de serie combatió 
en Vietnam. El AH-10 
introdujo los misiles TOW, 
letales armas contracarro 
y otros blancos acorazados. 
Los actuales AH-1S han 
introducido una cubierta 
de paneles planos, visores 
integrados de casco y 
otras innovaciones. A 
finales de 1988, el US 
Army creó una cierta confusión en la 
denominación del Cobra adoptando nuevas 
designaciones para tres subvariantes del AH- 
1S que fueron renombradas AH-1E, AH-1F y 
AH-1P. Sólo el AH-1F es utilizado ampliamente 
en la actualidad; la mayoría de las fuentes 
aumentan aún más la confusión ya existente 
refiriéndose a ellos como AH-1F/S. El AH-1F 
se construye bajo licencia en Japón y ha sido 
exportado a Corea del Sur, Israel, Jordania, 
Pakistán, Tailandia y Turquía. 


EMPLEO CON LOS IVIARINES 

El US Marine Corps se interesó muy pronto 
por el Cobra. En la época de Vietnam, en lugar 
de utilizar la versión monomotor empleada 
por el ejército, los Marines adoptaron una 
nueva bimotora, el AH-1J. El actual AH-1W 
SuperCobra, alias “Whiskey Cobra”, debe sus 
orígenes a una propuesta de estudio para la 
Aviación iraní de una aeronave actualizada 
llamada AH-1T, en la que los motores T53 eran 
substituidos por los T700. Gracias a los 
motores más potentes, el SuperCobra goza 
de la mejor relación empuje/peso que cualquier 


HABITÁCULO P 
El piloto (asiento trasero) dispone de 
un HUD (Head Up Display, visor 
frontal) compatible con los anteojos 
de visión nocturna, de una nueva 

brújula, de un radaraltímetro y de COMBA TE 
radio, mientras que el artillero 1967 Los AH-1 
(delante) tiene un nuevo visor de efectúan misiones de 


imagen térmica para los misiles combate en Vietnam del 
TOW y selector para la elección Sur 
ROTOR PRINCIPAL de las armas en la barra de 


$ El rotor principal, con dos mando. 
palas de 14,63 m, es una 
maravilla de la alta tecnología: 
gracias al empleo de 

g modernos materiales 
compuestos, proporciona al 
AH-1W una enorme 
sustentación. 


A 1983 Los AH-1T de los 
Marines apoyan, 
durante la operación 
Urgent Fury, el 
desembarco en Granada 


Ac 1983 Los AH-1T 
entran de nuevo en 
acción con la Fuerza | 


multinacional de 
intervención en Líbano 


K 1987 Los Cobra l 
realizan exhibiciones 
de fuerza en el golfo 
Arábigo 


X 1991 Cinco squadron 
de AH-1W SuperCobra 


de los Marines combaten 
durante la operación 
Desert Storm 


SISTEMA DE MIRA 
Optimizados para el 
combate nocturno, el cañón 
y los misiles del AH-1W 
pueden ser esclavizados al 
visor montado en los cascos 
de los tripulantes, o 
apuntados mediante visores 
de imagen térmica NTSF-65. 


CARGA BÉLICA 
Este AH-1W lleva ocho 
misiles TOW en los 
lanzadores de borde 
marginal y, en puntos 
de fijación más 
internos, dos pod para 
LAU-69A, cada uno con 
siete cohetes de 2,75 
pulgadas (70 mm) 


Hydra 70. 
á 8 
Israel emplea 
n y Cobra en encuentro: 
fronterizos y er 
misiones de rescate 
MOTORES tras las lín 


El SuperCobra emplea dos turbinas 


General Electric T700-GE-401, de 1 212 kW enemigas. Una v 


un AH-1 llevó 2 


cada una. Los tubos de escape se han ROTOR DE COLA oa 

rediseñado para ser menos vulnerables a El rotor antipar del AH-1W piloto de 

los misiles, con un nuevo supresor de las tiene un diámetro de 2,97 m y anal 
| 4 radiaciones infrarrojas. una superficie de disco, en E 
j rotación, de 6,94 m?. El rotor patín 


de cola, instalado a la derecha 
en la deriva, de flecha 
pronunciada, es de fácil 
mantenimiento. 


PATÍN DE COLA 

Un simple patín 
proporciona 
protección a la viga 
de cola y al rotor 
antipar en caso de 
tomas con la 
aeronave demasiado 
encabritada. 


Los primeros AH-1 
llevaban una torreta 
Universal XM-28 de 
doble arma (en la 
foto) proyectada 
para la Minigun 
GAU-2B/A de 7,62 
mm y para el 
lanzagranadas 
XM-129 de 40 mm; 
muy pocos 


recibieron la torreta ¿= 


TT-12A que 
montaba sólo 

la Minigun 

y 4 000 proyectiles. 


helicóptero de ataque actual, con 
la garantía añadida de la seguridad en caso 
de funcionamiento de un solo motor. Las 
futuras mejoras aumentarán el peso total del 
SuperCobra y podrían obligar al empleo de 
un rotor cuatripala. Durante la operación Desert 
Storm, los AH-1W de los squadron HIMILA-169 
“Vipers”, -269 “Gunrunners”, -367 “Scarfaces” 
y - 369 “Gunfighters“fueron desplegados al 
golfo Pérsico; los dos primeros fueron basados 


en tierra y los restantes permanecieron 
embarcados. Estos helicópteros se 
distinguieron en los duros combates por la 
ciudad de Khafji. Al inicio de la ofensiva terrestre 
proporcionaron el apoyo aéreo para las 
vanguardias de los Marines, empeñando al 
enemigo en el aeropuerto de Al Jaber, donde 
destruyeron 60 carros iraquíes. 


SERVICIO EN LA RESERVA 

En agosto de 1991, una ceremonia celebró la 
entrega del 100° SuperCobra. En los años 
noventa, Estados Unidos ha realizado un gran 
esfuerzo para equipar a las unidades de la 
Reserva con material de primera línea. El 21 
de mayo de 1992, en Camp Pendiezon, California, 
se entregó al Squadron HMA-775 “Coyotes” 
el primer AH-1W SuperCobra para la US Marine 
Corps Air Reserve. Gracias a su increíble 
capacidad para despegar y aterrizar en espacios 
reducidos con una carga letal de armas bajo 
las semialas, el AH-1W Whiskey Cobra es el 
mejor amigo de la infantería y un verdadero 
compañero de escuadra, cualidad recientemente 
demostrada en el mencionado rescate de un 
piloto de F-16 derribado en Bosnia. En la misión, 
dos AH-1W acompañaron a cuatro McDonnell 
Douglas AV-8B Harrier Il y dos Sikorsky CH-53 
Super Stallion y el piloto, incólume después de 
evitar durante días su captura, fue rescatado 
por uno de los CH-53. 


Alcance: 9 000 m 


Dimensiones: longitud 1,65 m; 
g diámetro 406 mm; peso 35 kg 
Proyectil: longitud 1,27 m; 
diámetro 70 mm; peso 9 kg; 
velocidad inicial 800 m/s 
Cabeza de guerra: de alto 
explosivo; HEAT (HE 
contracarro); de fragmentación o 
de dardo 


[versión BGM-71D TOW 2] 
Alcance: 4 000 m 


Dimensiones: longitud 1,55 m; 
diámetro del cuerpo 150 mm; 
envergadura 0,45 m; peso 

al lanzamiento 21,5 kg 


Cabeza de guerra: 6 kg de alto 
explosivo de carga hueca con 
espoleta de impacto 


Guía: filoguiado 


HELICÓPTEROS DE ATAQUE 


ad 


BGM-71 TOW 
Misil contracarro 
filoguiado 


M261 
Lanzacohetes; 
contiene 19 

proyectiles de 
70 mm 


L MIG-29 ES EL MÁS NOTABLE CAZA 


ruso en servicio. En el curso de 

sus numerosas visitas a Occi- 

dente, el avión ha efectuado ma- 
niobras que no podían ser emuladas 
por los cazas occidentales. El coman- 
dante Bob Wade, un piloto de caza con 
6 500 horas de vuelo a sus espaldas y 
uno de los más audaces en las exhibi- 
ciones aéreas sobre su CF-18 Hornet, 
fue el primer occidental que lo pilotó. 
“He visto las prestaciones del MiG-29 


188 


alj 


durante las exhibicio- 
nes aéreas, pero cuan- 
do lo piloté quedé sor- 
prendido por su agilidad, 
en especial durante la 
trepada. Es un caza ca- 
paz de excepcionales 
virajes. Sus prestaciones en las exhibi- 
ciones, durante la fase terminal a baja 
velocidad de la envolvente de vuelo, le 
consienten maniobras superiores a las 
conseguidas por los pilotos acrobáti- 
cos occidentales. Quedé verdadera- 
mente impresionado por las prestacio- 
nes del motor. El motor acelera 
exactamente con la misma velocidad 
con la que empujas la palanca de ga- 
ses. Incluso en la caída de cola, los pos- 
quemadores se encienden instantánea 


AHI A 


Bé 


Durante los primeros años ochenta, en 
los ambientes de la OTAN corrían 
rumores acerca de las sorprendentes 
capacidades de los últimos supercazas 
soviéticos. No eran exageraciones. 


y simultáneamente. Incluso para los es- 
tándares occidentales es un excepcio- 
nal motor, válido y fiable además de 
disponer de posquemadores muy po- 
tentes.” Las impresiones de Wade so- 
bre los motores quedan confirmadas 
por la experiencia de la Luftwaffe, cu- 
yos pilotos elogian el motor en parti- 
cular por la fiabilidad y por las caracte- 
rísticas de manejabilidad. De acuerdo 
con las consideraciones de Wade están 
aquellos pilotos de la Luftwaffe que han 
podido volar sobre este avión desde 
que los MiG-29 de la ex República De- 
mocrática de Alemania fueron absor- 
bidos por la Alemania Occidental en el 
momento de la reunificación. El avión 
ha sido utilizado como “agresor” para 
la OTAN y se ha demostrado capaz de 


= Izquierda: En 
| los combates 
| cercanos 
| maniobrados, el 
| agilísimo MiG-29 
| ruso no tiene 


rivales. 


superar en manio- 
brabilidad al F-15 y al 
F/A-18 en todas las si- 
tuaciones; resulta me- 
jor incluso que el F-16 
en la mayoría de las ma- 


taja cuando la velocidad disminuye y 
el ángulo de incidencia comienza a | 
crecer. La manejabilidad y la agilidad; 
del MiG-29 a bajas velocidades se 
— alían al preciso sistema de mira del 
cañón y de los misiles R-73 (AA- 
11 “Archer”) que son más 
ágiles que el Sidewinder 
y que pueden ser lanza- gy ” 
dos hacia el blanco muy j 
apartados de la línea de 
vuelo del MiG-29, especialmen- 
te cuando se utiliza el visor de 
casco. En un combate aéreo 
cercano maniobrado, ningún 
avión puede batir al MiG-29. Los trajes 
de vuelo y los equipos de seguridad de 
los países del ex Pacto de Varsovia son 
de muy alta calidad. El casco del piloto 
es extremadamente liviano y está bien 
calzado en torno al rostro. Sobre él es- 
tá montado uno de los pocos colima- 
dores integrados actualmente en ser- 
vicio. Los pilotos de la Luftwaffe han 
descubierto que empleando este visor 


Pilotar el MiG-29 


Para un piloto occidental, la cabina del MiG-29 parece “de alta carga de trabajo”, 


necesitando una atenta coordinación de mandos y complejos procedimientos de armamento. 


Sin embargo, si tales actividades llegan a ser controladas y realizadas automáticamente por 
el subconsciente, no sobrecargan excesivamente al piloto. Los pilotos del ex Pacto de 
Varsovia habituados al MiG-29 son menos críticos con el caza ruso. Jakopcic lvica es un 
ejemplo típico. “ Fui uno de los primeros pilotos en pasar al MiG-29. Recuerdo mi primer 
vuelo muy bien. De pronto, me di cuenta de lo que había estado necesitando...¡un moderno 


avión de caza! No era difícil de pilotar. Con toda seguridad, el proyectista del habitáculo ¡era 


la misma persona que había diseñado la del MiG-21! Por eso todo lo referente a la situación 
de los mandos me era muy familiar, pero la visibilidad era muy superior. 


niobras, gozando de una especial ven- | 4 


“FULCRUM” 


es posible designar y esclavizar un blan- 
co fuera del eje del avión, lanzando des- 
pués un misil de guía IR (infrarroja) y 
todo en el espacio de un segundo. La 
máscara de oxígeno, en un raro rasgo 
de lujo, está forrada de tela. Los zaho- 
nes anti-g son ligeros, confortables y 
de acción rápida y segura. El asiento 
eyectable Severin K-36 demostró su va- 
lía en el Salón de París de 1989, sal- 

vando la vida del piloto de pruebas 
Anatoly Kvotchur que perdió el con- 
trol del avión cuando el motor dere- 
cho se paró tras ingerir una ave a ve- 
locidad inferior a la de seguridad 
con un solo motor y no pudo hacer 
más que lanzarse a muy baja cota 
con el avión ya en picado vertical. 


CABINA COMPLEJA 
El MiG-29 está dotado de una 
_ célula avanzada y dispone 
"de motores excelentes pe- 
+ 5 roel fundamental sis- 
tema de interfaz pilo- 
to/armas es deficiente. 
El piloto del MiG-29 está 
inundado de informacio- 
nes procedentes de su ra- 
dar de impulsos Doppler, 
pero no disponiendo de un software ca- 
paz de clasificar y priorizar las amena- 
zas, depende del radar detierra. Los pi- 


VISIBILIDAD 

A pesar de que el MiG-29 
ofrece a sus pilotos una 
mejor visibilidad que sus 
predecesores, no puede 
igualar a la de los cazas 
norteamericanos como el 
F-15 o el F-16. 


RADAR 
El radar N-019 del MiG-29 
es como mínimo tan potente como 
sus equivalentes occidentales, pero 
una capacidad de cálculo menor limita a diez 
el número de blancos que pueden ser 


seguidos simultáneamente; además sólo 
puede trabarse en uno o dos a la vez. 


MISILES DE DOGFIGHT 

Durante la época de la Guerra Fría, los MiG-29 que 
operaban desde la República Democrática de Alemania 
eran utilizados principalmente en cometidos aire-aire. El 


mejor misil de alcance corto era el R-73 (AA-11 “Archer” 
ES para la OTAN) que algunos altos oficiales de la Luftwaffe 
ES consideran superior a las últimas versiones del 


Kc Sidewinder norteamericano. 


sobre Alemania 


Este MiG-29 pertenecía al 968° Regimiento de Caza de la VVS con 
base en Nobitz, en la Alemania Oriental. La unidad estuvo allí 
basada desde 1989 hasta la retirada soviética de Europa oriental. 


lotos de MiG-29 de la Luftwaffe han des- 
cubierto que el mejor modo de sobre- 
vivir a un encuentro transvisual (BVR), 
es volar en formación con un F-4F ICE 
equipado con un radar APG-65, em- 
pleando el Phantom como una suerte 
de mini-AWACS. Aunque el radar del 
MiG-29 tiene un gran alcance, capaz de 
superar la comparación conel APG- 
65, el misil “Alamo” de largo alcance 


El piloto de pruebas 
Anatoly Kvotchur 
demostró la eficacia del 
asiento eyectable del 
MiG-29 en este 
dramático incidente 

el 


es considerado inferior al occidental 
AMRAAM.. El nuevo Vympel AAM-AE 
presenta características mejores y has- 
ta que no entre en servicio, el MiG-29 
no podrá ser considerado un avión con 
grandes prestaciones BVR. El habitácu- 
lo es anticuado, con instrumentos con- 
vencionales analógicos que se consi- 
deran inferiores a las pantallas detubos 
de rayos catódicos (CRT) que ya se han 
adoptado en el MiG-29M y pueden ser 
instaladas en los modelos anteriores. 
Para los pilotos de aviones como el MiG- 
21 y el MiG-23, el entorno es muy fami- 
liar y la transición al nuevo avión es ex- 
tremadamente fácil y rápida. 


VISIBILIDAD REDUCIDA 

La visibilidad es otra limitación del 
MIiG-29. El avión ofrece un 
campo de visibilidad muy su- 
perior al de los anteriores ca- 
zas soviéticos, pero para los estándares 
actuales occidentales, sigue siendo es- 
casa. El piloto de un F-16 se acomoda 
bajo una cubierta de burbuja cuyo úni- 


co montante se encuentra a la altura de 
la nuca, mientras el de un MiG-29 se sien- 
ta profundamente en el interior del fu- 
selaje. Eso reduce la visión hacia abajo 
y hacia la proa. Sin embargo, la cubierta 
de baja resistencia aerodinámica 
ayuda al avión a 

conseguir sus 
fenomenales 
prestaciones y ` 
aceleración. 


Las góndolas de los 
dos motores del 
“Fulcrum” están ampliamente 
separadas por motivos 
aerodinámicos, pero también reducen 
la vulnerabilidad frente a los misiles. 


El más reciente MiG-29M es una 
mejora del caza soviético. Este 
ejemplar lleva ocho misiles “lanza y 
olvida” R-77, mal apodados 
“AMRAAAMSski” ya que son, muy 
probablemente, superiores al misil 
norteamericano. 


MIMÉTICA 
La mayoría 
a de los 
MiG-29 en 
servicio con el 
16° Ejército 
Aéreo soviético en 
Alemania Oriental 
lucía un simple pero 
insuperable esquema 
mimético para 
superioridad aérea en 
dos tonos de gris. 


PROPULSIÓN 
Los turbosoplantes con 
posquemador del MiG-29 se han 
ganado una sólida reputación de 
fiabilidad en cualquier condición, 
con una acentuada tolerancia al 
flujo de aire perturbado de las 
maniobras violentas. 


PUNTOS DE FIJACIÓN 

El MiG-29 tiene siete puntos 
de fijación externos: uno 
ventral, entre las góndolas 
motoras, y tres en el 
intradós de cada 
semiplano. 
Normalmente, el del 
centro queda libre. 


MISIL DE ALCANCE 
MEDIO 

El misil R-27 (AA-10 
“Alamo”), bajo la 
parte interna del 
plano, se utiliza en 
versiones de guía 
radar o infrarroja. 


Entrado en servicio en 1983 con la Aviación Frontal soviética, el “Fulcrum” fue adoptado por la mayor parte de 
las fuerzas aéreas del Pacto de Varsovia además de por otros muchos clientes de la entonces Unión Soviética. 
Los países que lo han adquirido, empleado o que todavía emplean el MiG-29 incluyen Alemania (cuyos aviones 
proceden de la antigua RDA), Afganistán (no se entregaron), Bielorrusia, Bulgaria, Cuba, Checoslovaquia (que lo 
ha eliminado tras la separación de los territorios checo y eslovaco), Corea del Norte, China (que se cree 
considera añadir el MiG-29 a sus Su-27), Eslovaquia, Hungría, India, Irán (que utiliza los aviones ex iraquíes 
confiscados durante la Guerra del Golfo), Irak (que conserva unos 36 
ejemplares supervivientes), Kazakistán, Kirzigistán, Malaysia, 
Moldavia (que sólo tiene 4 pilotos cualificados para sus MiG y puede 
que los haya cedido a cambio de helicópteros), Rumania, Rusia, 
Servia (todos los “Fulcrum” ex yugoeslavos), Siria, Turmekistán y 
Ucrania. Zimbawe tiene un pedido de este tipo de avión, pero nunca 
se ha completado, mientras que EE UU ha adquirido a través de 
distintos medios, algunos MiG para utilizarlos como “agresores”. 


z 


TECNICA Y ARMAS / 


Los visores montados 
sobre el casco 
proporcionan una notable 
ventaja en combate. 
Permiten una rápida 
puntería, ofreciendo así 
más tiempo para escapar 
del peligro. 


L HEAD-UP-DISPLAY (HUD, presentador 

de datos frontal o de cabeza alta) se 

ha convertido en un equipo están- 

dar en las cabinas de los cazas, pe- 
ro los visores y los sistemas de presentación 
de datos montados sobre el casco ofrecen 
una flexibilidad muy superior. Como el re- 
cuadro de puntería sobre un HUD, los viso- 
res integrados en el casco se utilizan princi- 
palmente para indicar la posición de un 
blanco al radar y a los misiles del avión. Pan- 
tallas más complejas montadas sobre casco 
añaden una simbología similar a la de un 
HUD, además de imágenes de infrarrojo pa- 
ra el empleo nocturno. El primer visor inte- 
grado en servicio fue el Visual Target Ac- 
quisition System (VTAS, sistema visual de 


El visor integrado en el casco ruso para 
el MiG-29 es uno de los más simples y 
también más eficaces del mundo. 
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adquisición de blancos), utilizado en algunos 
modelos operacional del F-4 Phantom en los 
primeros años setenta. Mediante un dispo- 
sitivo óptico que medía la posición de la ca- 
beza de quien lo llevaba puesto y una retí- 
cula sobre el visor para controlar que los ojos 
estuviesen apuntados hacia adelante, podía 
ser empleado para dirigir el radar y los sen- 
sores de los misiles aire-aire AIM-7 Sparrow 
y AIM-9 Sidewinder contra blancos situados 
fuera del campo del HUD. 


CASCOS PESADOS 

Sistemas similares se aportaron para apun- 
tar el cañón del AH-1 Cobra y otros helicóp- 
teros de ataque, pero cazas más maniobra- 
bles, como el F-15 y el F-16, hicieron al VTAS 
menos importante. Además este aparato te- 


ns lavizan al bla 


grandes ángulos de separación de la línea de mira en 
vez de en un estrecho cono frontal. El piloto con un visor 


integrado en el casco no ha de hacer virar su caza 


directamente hacia el blanco. Traba el misil al blanco 


simplemente apuntando la cabeza hacia el objetivo. 


nía el defecto de añadir más de 0,5 kg al pe- 
so de un casco normal, y eso era un serio in- 
conveniente durante las maniobras con alto 
número de g, desapareciendo del servicio 
con el Phantom. Los visores de casco reapa- 
recieron en los ochenta. Curiosamente, lo hi- 
cieron sobre los cazas soviéticos Mikoyan 
MiG-29 “Fulcrum” y Sujoi Su-27 “Flanker” 
empleados en asociación con los muy ma- 
niobrables misiles de dogfight R-73 (AA-11 
“Archer”) como parte integral del sistema de 
arma. Ahora, la nueva generación de cazas 
occidentales como el Dassault Rafale, el Lock- 


Un blanco 
que efectúa 
maniobras 
bruscas es 
trabado aunque 
esté a un gran 
ángulo respecto 
del eje 
longitudinal del 
avión. Í 


f 


f El piloto mueve 


la cabeza hacia 
el blanco, 
conecta el 
sensor del misil 
para adquirir el 
blanco y dispara 
el misil. 


heed F-22 y el Eurofighter 2000 confiará en 
cascos que incorporan sistemas de presen- 
tación de datos y visores muy avanzados. En- 
tretanto, se fabrican sistemas más simples 
para su empleo en helicópteros y cazas ya 
existentes. Uno de éstos es el DASH (Display 
And Sight Helmet), utilizado por los tripulan- 
tes de los F-15, F-16 y F-4 israelíes. Dotado de 
un sensor electromagnético para medir la po- 
sición de la cabeza, el DASH está asociado, a 
través de un ordenador y una unidad de con- 
trol, al sistema de navegación del avión y a 
los sensores de los misiles, al radar y al HUD. 


DESIGNACIÓN DEL BLANCO 

En combate, el visor montado sobre el cas- 
co tiene una amplia variedad de funciones 
además de la simple designación del blan- 
co fuera de la línea de mira. Una de las 
más útiles es la que permite al sistema 
del avión indicar blancos al tripulante. 
El sistema de navegación inercial pue- 
de detectar la posición de un objetivo 
en tierra difícil de localizar de otra for- 
ma. O el radar puede situar un recua- 
dro de designación sobre un avión hos- 
til que ha descubierto. En un biplaza, 
uno de los tripulantes puede usar el 
DASH para indicar la posición de un 
blanco a su colega. Además, si se identifica 
un avión hostil durante una maniobra de ata- 
que al suelo, el DASH permite lanzar un mi- 
sil aire-aire inmediatamente sin interrumpir 
el ataque. El DASH es, de hecho, mucho más 
que un simple colimador dado que propor- 
ciona también informaciones de vuelo sen- 
cillas como la dirección, la cota y la veloci- 
dad. Sin embargo, su función primaria es 
como visor de puntería y su gran ventaja 
es la de reducir el tiempo necesario para lan- 
zar un misil sobre un blanco localizado tan- 
to por los tripulantes como por los sistemas 
y sensores del propio avión. 
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GRANDES AVIONES HISTÓRICOS , 


El MiG-19 fue el primer caza 
supersónico del mundo. 
Construido en gran número 
y empleado por muchos 
países, es todavía hoy, en 
los años noventa, un 
formidable dogfighter. 


A UNIÓN SOVIÉTICA ESTABA RETRASADA MU- 
chos años respecto de Occidente en el 
desarrollo de aviones a reacción. El pri- 
mer reactor soviético, designado l-300 
y proyectado por la oficina técnica MiG, voló 
en abril de 1946, casi siete años después que 
el Heinkel He 178 alemán y casi cinco años 


después que el Gloster E28/39 británico. Por 
aquellas fechas, Alemania, Gran Bretaña y 
Estados Unidos habían ya proyectado cazas 
a reacción operacionales. Sin embargo, una 
vez pasados a los reactores, los soviéticos no 
perdieron el tiempo. Cinco años después del 
primer vuelo del |-300, la misma oficina téc- 
nica estaba ya trabajando en el proyecto de 
un avión que ahora es reconocido como 
el primer caza supersónico del mundo, el 
MIiG-19, llamado “Farmer” (granjero) por la 
OTAN. La parte delantera del fuselaje del nue- 


i vo avión y la toma de aire frontal tenían una 
" forma similar a la del MiG-15 y el MiG-17 que 


lo habían precedido. Sin embargo, la parte 


El viejo MiG-19 de los años cincuenta es 
todavía numéricamente el avión más 
importante de la República Popular de 
China. Está en servicio tanto en 
cometidos de ataque como de caza. 


El MiG-19 operó sólo 
brevemente con la 
Aviación de caza de la 
defensa aérea y de primera 
línea soviética. Dejó pronto 
el sitio a los cazas MIiG-21, 
Sujoi Su-9/11 y Su-15 de 


EL VETERANO 
POLIVALENTE 


Los J-6 paquistaníes 
se utilizaron contra 
India en la guerra 
de 1971, mostrándose 
muy capaces en los 
cometidos de defensa 
aérea y ataque al suelo. 


1953 Los primeros proyectos para 
el MiG-19 eran similares a los 
anteriores cazas MiG-15 y MiG-17 
con un único motor y planos de cola 
en T. El l-350M (también conocido 
como SM-03) fue el primer 
verdadero MiG-19: tenía dos motores 
AM-5 y planos de cola bajos. Voló el 
18 de septiembre de 1953. 


trasera del fuselaje se había alargado y deja- 
ba espacio a dos motores más potentes que 
le conferían un aspecto más moderno. Por en- 
tonces, el vuelo supersónico era todavía po- 
co conocido y hubo que hacer muchos cam- 
bios hasta la forma final. En 1952 volaron 
prototipos mono y bimotores con planos de 
cola de implantación alta, antes de que los 
proyectistas adoptaran finalmente una pare- 
ja de motores AM-5 y planos de cola en el fu- 
selaje. La producción en serie se inició en 1953 
y en 1955 entraron en servicio los primeros 
MIiG-19. 


PERFECCIONAMIENTOS DE SERIE 
Incluso con las prominentes placas de guía ae- 
rodinámica a lo largo de toda la cuerda alar 
introducidas en las primeras fases para en- 
cauzar el flujo del aire sobre los hipersusten- 
tadores y los alerones, el nuevo caza se de- 
mostró difícil de controlar. Un plano de cola 
mayor y monopieza, además de disrruptores 
alares y un freno aerodinámico en el vientre 
que reemplazaba al par original montado en 
los costados, contribuyeron a resolver los 
problemas. Con la designación de 
MiG-19S (Stabilisator, estabiliza- 
dor), esta versión entró en servi- 
cio a fines de 1955. El armamen- 
to fue otro campo en el que se 
efectuaron perfeccionamientos. 
Originalmente, cada raíz alar alo- 
jaba un cañón de 23 mm y a la de- 
recha de la proa había otra pieza de 
37 mm. El MiG-19S recibió en cam- 
bio tres cañones de 30 mm y puntos 
de ataque para bombas de 250 kg, con- 
tenedores lanzacohetes o misiles aire- 
superficie. La inadecuada capacidad in- 
terna de combustible (apenas 2 170 
litros) y el elevado consumo de los pro- 
pulsores hizo necesario el recurso a tan- 
ques externos (normalmente de 800 litros). 
Las versiones sucesivas comprendieron al in- 
terceptador todotiempo MiG-19PF, que lleva- 
ba un avisador de descubierta radar Sirena 


1954 El MiG-19 fue el primer caza 
en servicio en el mundo capaz de 
superar Mach 1 en vuelo horizontal. 
Los primeros MiG-19F gozaban de 
sorprendentes prestaciones y 
maniobrabilidad. El MiG-19S fue el 
caza diurno definitivo, con planos de 
cola completamente móviles; el 
carenado dorsal contenía mandos 
hidráulicos duplicados. 


PF, armados con dos 


de haz radar director. 


1955 Un limitado número de 
MiG-19 dispuso de un primitivo 
radar de interceptación alojado en la 
proa. Se trataba de los MiG-19P y 


MiG-19PFM que abandonó los 
cañones en favor de misiles aire-aire 


El MiG-19 era 
Motores actu: 


MiG-19SF “ 


| 


ter era 
justo, pero 
z como el 


TECHO DE SERVICIO 


velozmente que 


una carrera larga | 
que incluyó la 


15 695 m 


HUNTER F.Mk 6 


f 
El MiG-19 
llevaba menos 

| bombas que sus 
rivales, pero sus 


Fporsu menor 
Í cadencia. 


1955 Se desarrollaron numerosos 
modelos experimentales del MiG-19. 
Concebido como respuesta a un 
posible ataque nuclear a las bases 
aéreas, el SM-30 era un prototipo 
modificado para ser lanzado con 
catapulta desde una rampa móvil, sin 
necesidad de pistas de despegue. 


cañones y el 


AVISADOR DE DESCUBIERTA RADAR 
En el borde marginal de la deriva se 
encuentra un carenado que contiene la 
antena cónica en espiral del avisador 
pasivo de descubierta radar, que señala 
al piloto que el avión está siendo 
iluminado por un radar. 


MOTORES 
El F-6 está dotado con dos 
turborreactores de 
construcción china Wopen 
WPp-6, que son un desarrollo 
del motor soviético 
Tumanskii RD-9BF-811. 


además de un radar de localización de blan- 
cos Isumrud (esmeralda) en la proa. Motores 
RD-9B más potentes se utilizaron en el MiG- 
19SF; el MiG-19PM tenía radar para el empleo 
de cuatro misiles de guía por haz director RS- 
2 (AA-1 “Alkali”) en lugar de los cañones. Hu- 
bo también un MiG-19R, con fotocámaras de 
reconocimiento en el lugar de los cañones. 


NUEVA PRODUCCIÓN 

En 1959, al entrar en servicio el MiG-21 de 
Mach 2, la producción soviética del MiG-19 
cesó. Se habían completado unos 2 500 ejem- 
plares, pero un número mayor se estaba pro- 
duciendo en China. Aunque ambos países ha- 
bían roto relaciones en 1960, las entregas del 
MiG-19 habían ya comenzado y la Industria 


1959 China comenzó una 
producción limitada del MiG-19 a 
finales de1959. Producido como 


PLANOS DE COLA 
Los estabilizadores horizontales monopieza 
son de actuación hidráulica. Los carenados 
fusiformes de los bordes marginales son 
contrapesos antibataneo. 


Aeronáutica Estatal de Shenyang - 
hizo un excelente trabajo de copia del 

avión. De hecho, después de haber basado 
sus J-6 en el MiG-19S, Shenyang comenzó a 
producir sus propias versiones de los restan- 
tes aviones de la serie soviética, además de 
desarrollar una nueva versión como el caza 
de entrenamiento JT-6, La Compañía de Cons- 
trucciones Aeronáuticas Nanchang elaboró 
ulteriormente el avión para dar vida al 0-5, un 
avión de apoyo cercano y de ataque que pa- 
recía radicalmente diferente del MiG-19 nor- 


1959 Otras versiones del MiG-19 
experimentaron turborreactores más 
potentes combinados con propulsores 
cohete. El SM-12PMU podía alcanzar 
una cota de 24 000 m. El SM-50 (en la 
fotografía, arriba) tenía un enorme 
cohete U-19 alojado en un contenedor 
bajo el fuselaje. Era capaz de alcanzar 
Mach 1,8 a alta cota. 
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Shenyang J-6, entró en servicio entre 
1964-65, y sigue siendo todavía hoy el 
caza chino más numeroso, con unos 
3 000 construidos, comprendidos los 
de exportación. La producción se 
mantuvo hasta los años ochenta. 


1970 Los pocos biplazas de 
entrenamiento MiG-19UTI fabricados 
en la Unión Soviética no llegaron a 
entrar en servicio. China produjo el 
JJ-6, con un fuselaje alargado casi 84 
cm y eliminando los cañones para 
dejar sitio al combustible. Shenyang 
fabricó 634 ejemplares, comprendidos 
los FT-6 para la exportación. 


Izquierda: El 
MiG-19PFM era un 
interceptador 
todotiempo con un 
radar Isumrud-2U 
situado en el 
morro. Sus 
cañones fueron 
reemplazados por 
cuatro misiles aire-aire 
K-51 (AA-1 “Alkali” 
para la OTAN). 


ESCUADRAS DE GUÍA 
AERODINÁMICA 

Desde el primer prototipo 
todos los MiG-19 fueron 
dotados de placas 
separadoras antipérdidas 
en las puntas que mejoran 
la eficacia de los alerones 
y reducen la resistencia 
aerodinámica al mantener 
el flujo de aire de extradós 
dentro de la capa límite. 


Años ochenta China desarrolló 
una versión muy modificada conocida 
como Nanchang 0-5 (“Fantan”) 
destinada a misiones de ataque al 
suelo y ataque nuclear. En los ochenta 
se desarrollaban otras versiones. 


EL FANTÁSTICO “FARMER” 


ASIENTO EYECTABLE 
Aunque los MiG-19 
disponían de asientos 
eyectables de diseño 
soviético, los F-6 
paquistaníes recibieron 
más tarde los Martin- 
Baker PKD10 del tipo 


Shenyang F-6 


23” Squadron, Pakistán Air Force, base aérea 
de Samungli. 


INSTRUMENTOS DE VUELO 

Los F-6 paquistanies han sido 
ampliamente reequipados con 
aviónica e instrumentos británicos. 


al y 

Armamento: tres cañones NR-30 
de 30 mm, dos misiles aire-aire 
AIM-9P Sidewinder, o hasta 500 
kg de bombas y cohetes 


cero-cero. 


ARMAMENTO 
DE MISILES 
Las capacidades aire-aire 
del F-6, han aumentado gracias 
a un misil AIM-9P Sidewinder o 
a una copia china del AlM-9 en 
cada guía externa subalar. 


CAÑONES 
Los tres cañones Nudelmann-Richter NR-30 de 
30 mm del F-6 tienen una potencia de fuego 
superior y disparan proyectiles mayores que las 
armas occidentales del mismo calibre. 


mal. El A-5 (designación para la exportación 
del O-5), lleva las tomas de aire a ambos la- 
dos de la parte delantera del fuselaje, para de- 
jar sitio a una proa alargada. El incremento de 
la longitud permite la adopción de una bode- 
ga de bombas interna, pero en las versiones 
sucesivas este espacio se utiliza para aumentar 
la capacidad interna de combustible. Todavía 
hoy, 40 años después de la entrada en servi- 
cio del primer MiG-19, los derivados chinos 
son ampliamente utilizados. Se cree que Chi- 
na tiene en servicio más de 2 800 J-6 y el F-6 
(4-6 de exportación) es usado en Albania, Ban- 
gladesh, Egipto, Birmania, Corea del Norte, 
Somalia, Sudán, Tanzania y Zambia. Se cal- 


Como los primeros 
reactores, el MiG-19 tenía 
una toma de aire circular 
bifurcada. En el borde 

| superior estaba instalada 
la fotoametralladora. 


cula que el número de 0-5 en servicio en Chi- 
na es superior a 650, mientras que los usua- 
rios del A-5 incluyen a Corea del Norte y Pa- 
kistán. El MiG-19 llegó demasiado tarde para 
la Guerra de Corea, en la que se hizo famoso 
el MiG-15. El “Farmer” fue enseguida sobre- 
pasado por el MiG-21. Sólo unos pocos J-6 
proporcionados por China se usaron en Viet- 
nam, donde se perdieron en combate una do- 
cena de ellos, según los estadounidenses. Co- 
mo caza supersónico de primera generación, 
el MiG-19 debería habertenido una breve ca- 
rrera. Sin embargo, el elevado número aún 
en servicio y un palmarés de combate que 
comprende los buenos resultados de los F-6 
paquistaníes contra los modelos de fabrica- 
ción occidental utilizados por India, indican 
que es todavía un digno miembro de la saga 
de los MiG 


DE LOS AVIONES DE GUERRA DE TODO EL MUNDO 


Kawanishi H8K “Emily” 
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Veloz y pesadamente armado con cinco 
cañones de 20 mm, el Kawanishi H8K 
fue uno de los excepcionales hidroavio- 
nes de casco de la Segunda Guerra Mun- 
dial. Con espacio para una tripulación de 
diez miembros, el H8K tenía asimismo 
un buen blindaje protector. Las primeras 
pruebas mostraron que el nuevo hidroa- 


vión era peligrosamente inestable en el 
agua y se efectusron modificaciones en 
el casco. Empleado en misiones de bom- 
bardeo, reconocimiento y transporte, se 
fabricaron 167 H8K que permanecieron 
en servicio hasta el final de la guerra. El 
H8K recibió por los Aliados el nombre en 
código de “Emily”. 


Kawanishi H8K2 “Emily” AH Ho 


Blohm und Voss Bv 222 NA 
Focke-Wulf Fw 200 Condor AA xk 
Short Sunderland Ak 


kkkkk JONA 
AAA SS 
Ak AA 
kkk OA 


Kawanishi N1K1-J “George” 


El Kawanishi N1K1-J era una versión te- 
rrestre del hidroavión N1K1 con práctica- 
mente la misma célula. El prototipo mos- 
tró soberbias prestaciones y maniobrabi- 
lidad. Bautizado por los Aliados como 
“George”, los N1K1-Jcomenzaron a en- 
trar en servicio a principios de 1944, Una 
versión mejorada, el N1K2-J, tenía las alas 
de implantación baja y un nuevo fuselaje 


Kawanishi N1K1-J Shiden Ak 


¡JAPÓN + INTERCEPTADOR MONOPLAZA - 1942 


más largo. Este modelo fue utilizado en 
Formosa, Honshu, Okinawa y en las Fili- 
pinas, y en ataques kamikaze. 


CARACTERÍSTICAS (Kawanishi N1K2-J) 
Planta motriz: un motor radial de 18 ci- 
lindros Nakajima NK9H Homare 21 de 
1 484 kW 

Dimensiones: envergadura 12,00 m; lon- 


ION IHR 
Grumman F-6F Hellcat AAA RS A 
NA P-51D Mustang AS AXK RS 
Republic P-47N Thunderbolt — AHAAAAk AAA IA 


Entrado en servicio en agosto de 1942, el 
Kawasaki Ki-45, nombre en código alia- 
do “Nick”, fue utilizado por primera vez 
en combate en octubre de 1942, Se de- 
mostró eficaz contra los B-24 Liberator de 


Ex 


Kawasaki Ki-45 Toryu “Nick” 


JAPÓN + CAZA NOCTURNO BIPLAZA - 1939 


la USAAF, y cuando éstos fueron amplia- 
mente utilizados en misiones nocturnas, 
el Ki-45 fue especialmente adaptado para 
atacarles, dando vida a una versión de ca- 
za noctuma. Además de ser empleado pa- 


CARACTERÍSTICAS 

Kawanishi H8K2 Emily 

Planta motriz: cuatro motores radiales 
Mitsubishi Kasei 22 de 1 380 kW. 
Dimensiones: envergadura 38,00 m; lon- 
gitud 28,13 m; altura 9,15 m; superficie 
alar 160,00 m? 

Pesos: en vacío 18 380 kg; máximo al 
despegue 32 500 kg 

Prestaciones: velocidad máxima 467 


km/h; techo de servicio 8 760 m; auto- 
nomía 7 180 km 

Armamento: cinco cañones de 20 mm y 
cuatro ametralladoras de 7,7 mm, y has- 
ta 2 000 kg de bombas o dos torpedos de 
800 kg o cargas de profundidad 


El H8K2 era un hidroavión con 
radar de descubierta que 
aumentaba su capacidad. 


gitud 9,35 m; altura 3,96 m; superficie alar 
23,50 m? 

Pesos: en vacío 2 657 kg; máximo al des- 
pegue 4 860 kg 

Prestaciones: velocidad máxima 595 
km/h; techo de servicio 10 760 m; aute- 
nomía 2 335 km 

Armamento: dos ametralladoras de 7,7 
mm, cuatro cañones de 20 mm y dos 


Dombas de 250 kg, más fijaciones para 
cohetes aire-superficie 


Las soberbias prestaciones y 
agilidad del N1K1-J “George” y 
un armamento superior al de sus 
rivales aliados lo hacían uno de 
los mejores cazas japoneses de la 
Segunda Guerra Mundial. 


ra la defensa de Tokyo y de los teatros de 
Birmania, de Manchuria y de Sumatra, el 
K5 fue uno de los pioneros en los ai=- 
ques kamikaze contra los buques aliados. 


CARACTERÍSTICAS 

Kawasaki Ki-45 KAlc 

Planta motriz: dos motores Mitsubishi 
Ha-102 de 805 kW 


El Ki-45 era eficaz contra los 
bombarderos, sobre todo de noche. 
Fue uno de los más capaces cazas 
nocturnos de la guerra. 


En 1944-45, el Ki-45 fue muy 
utilizado en la defensa del 
territorio metropolitano japonés. 


Dimensiones: envergadura 15,05 m; lor- 
gitud 11,00 m; altura 3,70 m; superficie 
alar 32,00 m* 

Pesos: en vacío 4 000 kg; máximo al des- 
pegue 5 500 kg 

Prestaciones: velocidad máxima 545 km/h; 
techo de servicio 10 000 m; autonomía 
2 000 km 

Armamento: un cañón de 37 mm, dos 
cañones de 20 mm, una ametralladora de 
7,92 mm y dos bombas de 250 kg 


Kawasaki Ki-45 Toryu  AAXX INN A IA 

de Havilland Mosquito O AS kkkkk 
Lockheed P-38 Lightning ***x** AX eS 
Messerschmitt Bf 110 kkk HANA kkk 


O 


JAPÓN — CAZA MONOPLAZA. 


El Kawasaki Ki-61 tenía un motor refri- 
gerado por líquido y fue erróneamente con- 
siderado por los Aliados una versión con 
licencia del Bf 109, Las pruebas en servi- 
cio resultaron satisfactorias y el Ejército 
Imperial japonés aceptó velozmente el pro- 


Kawasaki Ki-61 Hien “Tony” 


1941 


yecto para la producción en serie. Este 
avión participó en las operaciones de com- 
bate de Nueva Guinea en abril de 1943, 
demostrándose capaz de presentar bata- 
lla a los cazas aliados. Empleado en todos 
los teatros en los que operaba el Ejército 


Aunque poseía buenas prestaciones, 
el Ki-61 manifestó problemas de 
fiabilidad del motor. ] 


El Lavochkin LaGG-3 era un monoplano 
de ala baja en voladizo de líneas limpias y 
tren clásico escamoteable. Era el único de 
los cazas de su tiempo fabricado cas! por 
completo en madera, excepto las super- 
ficies de mando de estructura metálica y 
revestimiento textil. Empleado amplia- 


Lavochkin LaGG-3 


57] URSS CAZA MONOPLAZA: 1940 


e 


Ba 


mente en las primeras fases de la invasión 
alemana a la URSS, el LaGG- 
pruebas de su robustez y resi: 
daños de combate. También fue 
anteriormente en las operacion: 
Finlandia. Se cree que se fabricaron más 
de 6 500 ejemplares. 


El LaGG-3 efectuó continuas misiones contra los 
invasores alemanes durante el terrible invierno | 


El Lavochkin La-5FN fue utilizado por pri- 
mera vez durante la batalla de Stalingrado 
a finales de 1942. Este modelo permane- 
ció en servicio durante el resto de la Se- 
gunda Guerra Mundial, empleado como 
cazabombardero; también se fabricó una 
versión biplaza de entrenamiento desig- 


Lavochkin La-5 y La-7 


E URSS CAZA INTERCEPTADOR 1942 


nada La-5UTI. Ulteriores desarrollos para 
crear un interceptador de alta cota produ- 
jeron el La-7, que conservaba la misma 
planta motriz, pero poseía mejores pres- 
taciones. La producción del La-7/7UTI su- 
peró los 5 500 ejemplares que serían los 
últimos Lavochkin de serie en ser utiliza- 


El desarrollo del La-5 llevó al interceptador 
de alta cota La-7. Este ejemplar es un biplaza 


de entrenamiento. 


japonés, su producción cesó en enero de 
1945, con un total de 2 666 ejemplares. 


CARACTERÍSTICAS (Kawasaki Ki-61-la) 
Planta motriz: un motor de 12 cilindros 
en V Kawasaki Ha-40 de 876 kW 
Dimensiones: envergadura 12,00 m; lon- 
gitud 8,95 m; altura 3,70 m; superficie 
alar 20,00 m? 

Pesos: en vacio 2 630 kg; máximo al des- 


Kawasaki 


Ki-61 Hien Ak 


Grumman F6F Hellcat kkk 
Messerschmitt Bf 109G AS 


Vought F4U Corsair 


ES 


El Ki-61 fue el único caza 
japonés de la guerra con motor 
de cilindros en línea. 


pegue 3 470 kg 

Prestaciones: velocidad máxima 560 
km/h; techo de servicio 10 000 m; auto- 
nomía 1 900 km 

Armamento: dos ametralladoras de12,7 
mm y dos cañones de 20 mm, más dos 
bombas de 250 kg 


IS 


kkk AAA 
kkk kkk 
ION 


El Lavochkin LaGG-3, del que se fabricaron numerosos ejemplares, 
resultó un caza robusto capaz de soportar graves daños. 


CARACTERÍSTICAS (Lavochkin LaGG=3) 
Planta motriz: un motor de 12 cilindros 
en V Klimov M-105PF de 925 kW 
Dimensiones: envergadura 9,80 m; lon- 
gitud 8,90 m; altura 2,46 m; superficie 
alar 17,50 m? 

Pesos: en vacío 2 789 kg; máximo al des- 


pegue 3 280 kg 

Prestaciones: velocidad máxima 560 
km/h; techo de servicio 9 600 m; auto- 
nomía 660 km 

Armamento: un cañón de 20 mm, dos 
ametralladoras de 12,7 mm, seis cohetes 
RS-82 o hasta 250 kg de bombas 


Lavochkin LaGG-3 k*k 
Messerschmitt Bf 109E xxx 
Supermarine Spitfire kkk* 


Yakovlev Yak-3 


kkkkk*k *kkk* 


IO A 

AAA A eS 

kkk kkk 
AMA 


El La-5FN era un caza ágil, maniobrable, de fácil mantenimiento, y muy 
robusto, capaz de operar en muy duras condiciones. 


dos operacionalmente durante la Segun- 
da Guerra Mundial 


CARACTERÍSTICAS (Lavochkin La-7) 
Planta motriz: un motor radial Shvetsov 
M-82FN (ASh-82FN) de 1 380 kW 
Dimensiones: envergadura 9,80 m; lon- 
gitud 8,60 m; superficie alar 17,50 m? 


Lavochkin La-7 


Focke-Wulf Fw 190 IO 
Messerschmitt Bf 109G AAA 
Yakovlev Yak-7 AAA 


AO 


Pesos: en vacío 2 638 kg; máximo al des- 
pegue 3 400 kg 

Prestaciones: velocidad máxima 665 
km/h; techo de servicio 10-800 m; auto- 
nomía 635 km 

Armamento: dos o tres cañones de 20 
mm, más seis cohetes RS-82 o 200 kg de 
carga bélica en fijaciones subalares 


kkkk kkk 
ANA kkkkk 
OA OOO 
Ak HA 


Lavochkin La-9 y La-11 


E URSS © CAZA DE ESCOLTA MONOPLAZA + 1946 


El Lioré-et-Olivier LeO 20 fue el vence- 
dor de un concurso ministerial francés pa- 
ra un nuevo bombardero nocturno en 1926. 
El prototipo estableció marcas mundiales 


Más de trescientos LeO 20 se 
fabricaron para el Armée de 
l'Air que operaron durante más 
de un decenio. 


Lioré-et-Olivier LeO 20 


A FRANCIA + BOMBARDERO MEDIO NOCTURNO + 1926 


de distancia con carga útil de 2 000 kg. Las 
entregas se iniciaron a fines de 1926 y la 
producción cesó en 1932. Las cualidades 
de vuelo hicieron popular al LeO 20 entre 
sus pilotos y el avión fue la espina dorsal 
de la fuerza nocturna de bombardeo du- 
rante un decenio. Al estallido de la Segunda 
Guerra Mundial, todavía estaban en servi- 
cio más de 90 LeO 20 como remolques 


El Lavochkin La-9 fue una versión per- 
feccionada del La-7. No utilizado durante 
la Segunda Guerra Mundial, el La-9 operó 
con las unidades de caza de primera línea 
en la inmediata posguerra. Una versión de 
escolta de largo alcance del La-9 fue de- 
sarrollada con la designación de La-11. Con 
una mayor capacidad de combustible y 
tres cañones de 23 mm fue utilizado por 
la Aviación nordcoreana durante la guerra 
de Corea. 


CARACTERÍSTICAS (Lavochkin La-11) 
Planta motriz: un motor radial Shvetsov 
ASh-82FNV de 1 394 kW 

Dimensiones: envergadura 9,95 m; lon- 
gitud 8,60 m; superficie alar 17,70 m° 
Pesos: en vacío 2 770 kg; máximo al des- 
pegue 3 995 kg 

Prestaciones: velocidad máxima 690 km/h; 
techo de servicio 10 250 m; autonomía 
2 550 km 

Armamento: tres cañones de 23 mm 


Lavochkin La-9 AHH 
Focke-Wulf Ta 152 ION 
Grumman F8F Bearcat Ak 
Hawker Sea Fury IAN 


de planeadores y entrenadores. Un corto 
número se exportó a Rumania y Brasil 


CARACTERÍSTICAS 
(Lioré-et-Ol 20) 
Planta motriz: dos motores radiales Gno- 


me-Rhóne 9Ady de 313 kW 
Dimensiones: envergadura 22,25 m; lon- 
gitud 13,81 m; altura 4,26 m; superficie 


IAH 

kkkk* kk*x*x* 
AAA AS 
AAA AS 


Aunque de apariencia pesada, el 
LeO 20 era bastante manejable y 
popular entre sus tripulantes. 


alar 51,19 m? 

Pesos: vacío (equipado) 2 725 kg; máxi- 
mo al despegue 5 460 kg 
Prestaciones: velocidad máxima 198 
km/h; techo de servicio 5 760 m; auto- 
nomía 1 000 km 

Armamento: cinco ametralladoras de 7,7 
m, y hasta 1.000 kg de bombas 


Lioré-et-Olivier 20 


kkk 
kk 


Keystone B4A 
Tupolev ANT-4 


JO 
Boulton 8 Paul Sidestrand AAXAAk Ak 


eS 
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Lioré-et-Olivier LeO 451 


LE FRANCIA <+- BOMBARDERO MEDIO è 1937 


El Lioré-et-Olivier LeO 451 era el único 
bombardero francés moderno disponi- 
ble en número adecuado al estallar la gue- 
rra en 1939. Como bombardero estraté- 
gico nocturno y de ataque a baja cota, el 
LeO 451 fue utilizado en incursiones so- 


El LeO 451 era el mejor bombardero 
francés disponible en 1939. 


bre el norte de Italia, Alemania y Sicilia, 
sufriendo fuertes pérdidas hasta la capi- 
tulación de Francia. Muchos aviones cap- 
turados fueron empleados por la Luft- 
waffe y por la Regia Aeronautica Italiana 
como transportes. El LeO 451 prestó un 
posterior servicio con el Armée de l'Air 
en la posguerra, donde fueron emplea- 
dos hasta finales de los años cincuenta. 


Tras la capitulación de Francia, el Armée de l'Air continuó 
empleando, desde bases en Marruecos, el LeO 451, como este 


ejemplar de mediados de 1941. 


CARACTERÍSTICAS 

Lioré-et-Olivier LeO 451 B4 

Planta motriz: dos motores radiales 
Gnome-Rhóne 14N 48/49 o 14N 38/39 
de 849,5 kW 

Dimensiones: envergadura 22,52 m; 
longitud 17,17 m; altura 5,24 m; su- 
perficie alar 66,00 m' 

Pesos: en vacío 7 530 kg; máximo al 


Lioré-et-Olivier 451 


Bristol Blenheim HA 
Dornier Do 17 kkk 
Tupolev SB-2 kkx* 


despegue 11 398 kg 

Prestaciones: velocidad máxima 480 
km/h; techo de servicio 9 000 m; auto- 
nomía 2 900 km 

Armamento: dos ametralladoras de 
7,5 mm; un cañón de 20 mm (sucesi- 
vas conversiones recibieron otras tres 
ametralladoras de 7,5 mm) más hasta 
2 000 kg de bombas 


kaSas A 
kkkk kkk 
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Panelado en negativo 
en positivo 


a superficie externa de un 
Los: nunca es del todo uni- 

forme, sino que está inte- 
rrumpida por las juntas de unión 
de los paneles que la componen 
y por las de los innumerables por- 
tillos de acceso e inspección. So- 
bre un avión verdadero, tales lí- 
neas se presentan como delgadas 
ranuras pero, por un problema de 
realización de los moldes, casi to- 
dos los modelos en plástico pro- 
ducidos hasta el inicio de los años 
ochenta las reproducen en relie- 
ve O, para usar una definición co- 
mún entre los modelistas, en po- 
sitivo. 
Durante los años ochenta, el nú- 
mero de modelos producidos con 


el panelado en negativo (es decir, 
con las líneas de unión hendidas 
en el plástico) ha crecido cons- 
tantemente, aunque no llega a 
igualar el de los modelos con pa- 
nelado en relieve, cuyos moldes 
son más simples y económicos de 
realizar. Esta distinción no tiene 
una importancia secundaria: cual- 
quiera que haya realizado, inclu- 
so sin ninguna intención especial, 
un modelo de avión con el pane- 
lado en positivo y otro con las lí- 
neas en negativo, se habrá dado 
cuenta de cómo resulta mucho 
más real el aspecto del de las lí- 
neas hendidas respecto del otro, 
independientemente de la escala 
o del grado de acabado. 


En la fotografía se ve cómo se pueden 
reproducir líneas de unión en negativo 
resaltando con un lápiz o bolígrafo 

el panelado con ayuda de máscaras 
de precisión para estarcido. 


Desde el momento en que, como 
hemos dicho, la gama de los mo- 
delos con el panelado en negati- 
vo es mucho más restringida que 
la de los modelos con ranuras en 
positivo (sobre todo en lo que se 
refiere a las reproducciones a es- 
cala 1/72; la situación es bastan- 
te mejor para los modelos a 1/48) 
y que este factor reviste gran im- 
portancia para la consecución de 
un buen resultado final, veremos 
cómo es posible reproducir las lí- 


MANUAL DE 


neas de unión en negativo tam- 
bién sobre modelos en las que 
originalmente aparecen moldea- 
das en positivo. Ante todo, debe- 
remos eliminar las líneas en re- 
lieve, puliendo el modelo con 
papel de lija fino (600 u 800). Aun- 
que algunos prefieren trabajar so- 
bre las piezas desmontadas, es 
más cómodo trabajar sobre el 
modelo parcialmente montado 
(semialas, fuselaje y planos de co- 
la), siempre que su conformación 


Casi todos los modelos en plástico, 
hasta los años ochenta, presentan 
líneas de unión de los paneles en 
positivo, o en relieve. 


general lo permita. Es muy im- 
portante, además, evitar borrar 
del todo el panelado en relieve, 
utilizando el papel de lija con de- 
licadeza y controlando frecuen- 
temente el resultado de nuestra 
acción. Utilizaremos después las 
trazas dejadas por las líneas de 
unión originales como guía para 
grabar las nuevas: existen, con 
este propósito, utensilios espe- 
cialmente fabricados (Tamiya, 
Squadron, Scribing Pen, etc.) que 
garantizan óptimos resultados, 
pero podremos también utilizar 
la hoja de un cúter, empleándola 


eso sí del revés, hacia el lado de- 
recho, de forma que se pueda 
ejercer un mejor control. Muy úti- 
les pueden resultar también los 
patrones producidos por Verlin- 
den que permiten simular líneas 
y registros comúnmente existen- 
tes sobre los aviones. 
Grabar las líneas de paneles no 
es difícil, pero es necesario no te- 
ner prisa y no incidir con dema- 
siada fuerza: después de una pri- 
mera pasada con la que apenas 
señalaremos el plástico, repasa- 
remos más veces la hoja hasta 
obtener una línea limpia y conti- 
nua; acordaros de eliminar el 
plástico sobrante entre una pa- 
sada y otra y resistiros a la ten- 
tación de excavar verdaderos 
surcos: para obtener un resul- 
tado es suficiente una incisión 
poco profunda. Una vez com- 
pletado el trabajo de incisión, 
pasaremos una última vez la li- 
ja sobre todo el modelo para 
eliminar cualquier posible as- 
pereza y toda traza de mate- 
rial sobrante. 
Un efecto de gran realismo 
se obtiene resaltando, con el 
modelo ya pintado, las jun- 
tas de unión entre los pane- 
-les. Para ello podremos pa- 
sar por las hendiduras un 
lápiz, un portaminas o un 
estilógrafo negro de punta 
finísima (disponible en 
tiendas de bellas artes), o 
incluso, mejor aún, aplicaremos 
sobre todo el modelo, una vez 
bien seco, una mano deesmalte 
negro muy diluido, secando en- 
seguida el exceso con un trapito: 
el color se queda en las hendidu- 
ras, poniéndolas de relieve. Co- 
mo alternativa al esmalte se pue- 
den usar témperas, pintura al óleo 
o Lifecolor “Tensocrom”, mien- 
tras que, en vez de negro mate, 
podremos utilizar la tonalidad que 
más se adapte a nuestras necesi- 
dades, siempre escogiendo den- 
tro de la gama de los grises o de 
los marrones. 


Para resaltar las líneas de unión en 
negativo entre los paneles, puede 
obtenerse un efecto de notable 
realismo utilizando un lápiz, un 
portaminas o un estilógrafo de 
punta finísima. 


